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Noise barrier is used to absorb and control reflect direction of sound wave 
such that the noise will not interfere the people living nearby the road. There are many 
factors controlling efficiency of the noise barrier such as type of material, shape of the 
noise barrier, height and width of the noise barrier, and etc. This study aims to 
determine influence of height and width of the noise barrier on its efficiency. The 
study was conducted with 4 locations along motorway route 9. These points were 
selected because they are similar in their physical geometry. Each location, 4 points 
along the center line were located the sensors to measure noise level simultaneously. 
Results from the study show that the noise reduction is more pronounced in height of 
the noise barrier than the width of noise barrier. Results from this study can be partly 
used to determine an appropriate dimension of noise barrier.   
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1.1 ความส าคัญและท่ีมาของปัญหา 
ในปัจจุบันทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 หรือถนนวงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานครด้าน
ตะวันออก (ตอนบางปะอิน-บางนา) เป็นโครงข่ายที่ส าคัญและมีศักยภาพในการช่วยบรรเทาปัญหา
จราจรและการขนส่งที่เพิ่มขึ้น  โดยเป็นเส้นทางเลี่ยงที่เชื่อมโยงสู่ทุกภาคของประเทศโดยไม่ต้อง
ผ่านเข้าใจกลางกรุงเทพมหานคร  โดยปัจจุบันมีการขยายตัวของชุมชนเพิ่มขึ้นในลักษณะการ
กระจายตัวขนานไปกับทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 ทั้งสองฝั่ง  ดังนั้นผลกระทบเสียงดังจาก
การจราจรอาจเป็นหนึ่งในปัญหาที่ส าคัญ  ที่ก่อให้เกิดผลกระทบต่อชุมชนที่อยู่อา ศัยโดยรอบ 
เพื่อแก้ปัญหาดังกล่าวกรมทางหลวงได้มีการจัดท าก าแพงกั้นเสียงตามแนวทางหลวง
หมายเลข9 บริเวณที่เป็นเขตชุมชน แต่เน่ืองจากปัจจุบัน ก าแพงดังกล่าวมีการช ารุดเสียหายหลายจุด 
รวมทั้งบางจุดมีการติดต้ังโดยเว้นช่องว่างไว้ซึ่งอาจท าให้ประสิทธิภาพในการใช้งานลดลง อย่ างไร
ก็ตามหากไม่มีการประเมินประสิทธิภาพใช้งาน อาจท าให้เกิดความสิ้นเปลืองงบประมาณ (ในกรณี
ที่มีการซ่อมแซมบ่อยเกิน) หรืออาจก่อให้เกิดความร าคาญต่อชุมชนรอบๆทางหลวง (กรณีที่ก าแพง
มีประสิทธิภาพการใช้งานไม่เหมาะสม แต่ไม่มีการซ่อมแซม) ดั้งนั้นการประเมินประสิทธิภาพของ
ก าแพงจะช่วยให้กรมทางหลวงสามารถวางแผนงบประมาณในการบ ารุงรักษาและปรับปรุงก าแพง
กั้นเสียง โดยไม่สิ้นเปลืองเกินไป รวมทั้งไม่ก่อให้เกิดความร าคาญแก่ชุมชนโดยรอบ 
1.2   วัตถุประสงค์ 
1.2.1 เพื่อประเมินระดับเสียงในปัจจุบัน ณ พื้นที่อ่อนไหวบริเวณแนวเส้นทางหลวงพิเศษ
ระหว่างเมืองหมายเลข9 เปรียบเทียบกับระดับเสียงที่เหมาะสมต่อความเป็นอยู่ตาม
มาตรฐาน เพื่อศึกษามลภาวะเสียงจากการจราจรบนทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง
หมายเลข 9 (ตอนบางปะอิน – บางนา) 
1.2.2 เพื่อประเมินประสิทธิภาพของก าแพงกั้นเสียงตามจุดต่าง ๆ 
1.3  ขอบเขตการศึกษา 
ส ารวจแนวทางเพื่อรวบรวมสภาพสิ่งแวดล้อม  พื้นที่อ่อนไหวต่อการได้รับผลกระทบของ
มลภาวะเสียงต่อสุขภาพความเป็นอยู่และระดับเสียงที่เหมาะสม ได้แก่ สถานศึกษา ศาสนสถาน  











ต่าง ๆ ในรัศมี 500 เมตรและสถานภาพปัจจุบันของก าแพงกั้นเสียงรวมถึงการเพิ่มขึ้นของปริมาณ
จราจรและการเปลี่ยนแปลงสัดส่วนประเภทรถบนทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข  9  (ตอน




รูปที่ 1.1 แผนที่ทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 
 
1.4  ประโยชน์ท่ีคาดว่าจะได้รับ 
 1.4.1 เพิ่มคุณภาพชีวิตในด้านมลภาวะของเสียง ของประชาชนที่อาศัยอยู่บริเวณสองข้าง
ทาง 

























ส ารวจเส้นทาง ออกแบบ วิเคราะห์วิจัย ปรับปรุงองค์กร พัฒนาบุคลากร ก่อสร้างโครงการต่าง ๆ โดย
ได้แหล่งเงินกู้จาก 3 แหล่งใหญ่คือ 
1.    ธนาคารโลก (World Bank) 
2.     กองทุนความร่วมมือทางเศรษฐกิจโพ้นทะเลแห่งญ่ีปุ่น(OECF : Overseas 
Economic Cooperation Fund ) 
3.    ธนาคารพัฒนาเอเชีย (Asian Development Bank : ADB) 
โดยกรมทางหลวงมีแผนที่จะพัฒนาก่อสร้างทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองขึ้นโดยอาศัยผล
การศึกษาจากคณะผู้เชี่ยวชาญของ Japan International Co – operative Agency (JICA) ระหว่างปี 
พ.ศ. 2530 – 2532 โดยอาศัยความช่วยเหลือสนับสนุนจากรัฐบาลญ่ีปุ่น ศึกษาวางแผนเพื่อจัดท าแผน
แม่บท  
2.1.2 ความเป็นมาของทางหลวงพิเศษ หมายเลข 9 
โครงการก่อสร้างสร้างทางหลวงพิเศษหมายเลข9สายวงแหวนรอบนอกด้านทิศตะวันออก 
ระยะทาง 65.325 กิโลเมตร มีจุดเร่ิมต้นที่ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 1 (พหลโยธิน) อ าเภอบางปะ
อิน จังหวัดพระนครศรีอยุธยา มาบรรจบทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 34 สายบางนา – ตราด (กม.8) 














2.1.3 ลักษณะทางกายภาพของทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 
เป็นถนนที่ก่อสร้างเป็นมาตรฐานชั้นพิเศษ เขตทางกว้าง 100.00 เมตร มีช่องจราจรเป็น
สองทิศทาง ไปและกลับ โดยแต่และทิศทางประกอบด้วย  2 ช่องจราจร ผิวทางเป็น Asphalt 
Concrete ความกว้าง 7.00 เมตร ไหล่ทางกว้างข้างละ 2.50 เมตร และ 1.50 เมตร จุดตัดกับทางหลวง
สายต่าง ๆ มีการก่อสร้างเป็นทางแยกต่างระดับ (Interchange) รวม 8 แห่ง และส่วนตัดกับทางหลวง
ท้องถิ่นเดิม มีสะพานลอย (Over Pass) รวม 4 แห่ง ปัจจุบันทางหลวงพิเศษหมายเลข 9ได้รับการ
ปรับปรุงขยายผิวจราจรเพื่อรองรับการขยายตัวของปริมาณการจราจรที่เพิ่มขึ้น โดยที่ส านักก่อสร้าง
ทางที่ 2 กรมทางหลวง จึงได้ด าเนินการก่อสร้างขยายเพิ่มช่องจราจรเป็น 8 ช่องจราจร (ไป – กลับ 
ข้างละ 4 ช่องจราจร) มีไหล่ทางด้านนอกกว้าง 3.00 เมตร และงานขยายความกว้างสะพาน  
 ทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 เป็นเส้นทางเลี่ยงเมืองกรุงเทพมหานครด้านทิศตะวันออก 
เชื่อมโยงภาคเหนือภาคตะวันออกเฉียงเหนือกับภาคตะวันออกและเชื่อมโยงทิศใต้กับทิศตะวันออก
และทิศเหนือ โดยไม่ต้องผ่านเข้ากรุงเทพมหานคร เป็นการช่วยลดการแออัดของปริมาณจราจร 
ภายในกรุงเทพมหานครและ เป็นการช่วยกระจาย สินค้าและบริการต่าง ๆ ออกสู่ภายนอก ทั้งนี้
โครงการบูรณะทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 9 ภายใต้โครงการความช่วยเหลือแบบให้
เปล่าจากรัฐบาลญ่ีปุ่น (Japanse  Grant Aid) ตั้งแต่ กม. 0+000 – กม. 30+000 (รูปที่ 2.1-2.2) อยู่
ในช่วงการด าเนินการก่อสร้างยกระดับคันทางเน่ืองจากอุทกภัยในปี 2554ยังไม่แล้วเสร็จ 
 
 












รูปที่ 2.2 การด าเนินการก่อสร้างยกระดับคันทางยังไม่แล้วเสร็จ 
 
2.1.4 สภาพท่ัวไปของทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 
ถนนกาญจนาภิเษก หรือ ทางหลวงพิเศษหมายเลข 9  (ถนนวงแหวนรอบนอก
กรุงเทพมหานคร) เป็นถนนสายส าคัญที่มีเส้นทางเชื่อมต่อกันเป็นวงแหวนล้อมรอบตัวเมือง
กรุงเทพมหานครนนทบุรีปทุมธานีสมุทรปราการ และพระนครศรีอยุธยาด้วย ตลอดทั้งสายมี
สะพานข้ามแม่น้ าเจ้าพระยาทั้งหมด 2 แห่ง ได้แก่ ด้านเหนือ คือ สะพานเชียงรากจังหวัด
พระนครศรีอยุธยา และด้านใต้ คือ สะพานกาญจนาภิเษกจังหวัดสมุทรปราการ มีระยะทางทั้งหมด
รวม 168 กิโลเมตร เร่ิมก่อสร้างคร้ังแรกเมื่อปี พ.ศ. 2521 ในช่วงตลิ่งชัน-บางบัวทอง จนเสร็จ




ประเทศ เดิมมักเรียกกันว่า ถนนวงแหวนรอบนอก (ตะวันตก) มีระยะทางเร่ิมตั้งแต่ถนนพระรามที่ 
2 ตัดผ่านฝั่งธนบุรี เข้าสู่จังหวัดนนทบุรีจังหวัดปทุมธานี ไปสิ้นสุดที่ถนนพหลโยธินจังหวัด
พระนครศรีอยุธยา ซึ่งพระบาทสมเด็จพระเจ้าอยู่หัวภูมิพลอดุลยเดชทรงพระกรุณาโปรดเกล้าฯ 
พระราชทานพระบรมราชานุญาตให้เชิญชื่อ พระราชพิธีกาญจนาภิเษก ซึ่งเป็นพระราชพิธีที่
พระองค์ทรงครองสิริราชสมบัติครบ 50 ปีในปี พ.ศ. 2539 มาเป็นชื่อเรียกถนนสายนี้ (และกรมทาง
หลวงได้เปลี่ยนหมายเลขทางหลวงของถนนสายนี้ จากทางหลวงหมายเลข 37 เป็นทางหลวงพิเศษ
หมายเลข "9") หลังจากนั้นจึงได้มีการสร้างถนนวงแหวนรอบนอกด้านตะวันออกและด้านใต้ขึ้น












ทางหลวงพิเศษหมายเลข 9มีหน้าที่และความรับผิดชอบในการด าเนินงานบ ารุงทาง ได้แก่ 
งานบ ารุงปกติ, งานบ ารุงตามก าหนดเวลา, งานบ ารุงพิเศษและบูรณะ, งานรักษาสภาพทางงาน
ฉุกเฉิน และงานจราจรสงเคราะห์ ตลอดจนงานปรับซ่อมเคร่ืองจักร และยานพาหนะ เพื่อประโยชน์ 
ในการพัฒนาประเทศ ด้านคมนาคมการเศรษฐกิจ การศึกษาตลอดจน อ านวยความสะดวก รวดเร็ว 
และปลอดภัย แก่ผู้ใช้ทางหลวง และควบคุมการใช้ทางหลวงให้เป็นไปโดยถูกต้องตามกฎหมาย
เกี่ยวกับทางหลวง ตลอดจนดูแลทรัพย์สินของกรมทางหลวง ที่อยู่ในเขตทางที่รับผิดชอบ 
  
2.3 ขั้นตอนการด าเนินงาน 
2.3.1 ประเภทของก าแพงกั้นเสียง 
ก าแพงกั้นเสียงที่ใช้อยู่ในประเทศไทยนั้น โดยทั่วไปสามารถจ าแนกออกได้เป็น 2 ประเภท
หลัก ๆ คือ  
1) แบบกระจายเสียง (Dispersive Panel) ซึ่งเป็นก าแพงชนิดผิวเรียบมัน เพื่อช่วยให้
มีประสิทธิภาพในการสะท้อนเสียงที่ดี ซึ่งการท างานของก าแพงประเภทนี้คือ 
พยายามท าให้เสียงเกิดการสะท้อนเมื่อตกกระทบบนพื้นผิวของก าแพง และ
ป้องกันเสียงที่ทะลุผ่านตัวก าแพงไป (โดยเกณฑ์ทั่วไปคือเมื่อเสียงผ่านก าแพง
ไปแล้วความดังจะต้องลดลงไปอย่างน้อย 25 เดซิเบล เอ) โดยทั่วไปในการ
ออกแบบจะนิยมออกแบบให้พื้นผิวมีเหลี่ยมมุมเพื่อให้เกิดการสะท้อนไปใน
ทิศทางที่ไม่ท าให้เสียงเกิดการสะท้อนแล้วมารวมกันอีก ซึ่งในเมืองไทยเราจะ
เห็นก าแพงชนิดน้ีบนทางด่วนมากที่สุด ซึ่งบริษัทที่ขายก าแพงนี้คือ GEL (ที่รอย
หยักบนก าแพงเหมือนพีรามิด) โดยวัสดุที่น ามาผลิตคือ GRC (Glass Fiber 
Reinforce Concrete) คือการเอาปูนทรายมาผสมกับเส้นใยแก้วเพื่อเพิ่มก าลังรับ
แรงดึงให้แก่ชิ้นส่วนก าแพง 
2) แบบดูดกลืนเสียง (Absorption Panel) ก าแพงชนิดนี้หลักการท างานคือ จะมีวัสดุ

















2.3.2  การท างานของก าแพงกั้นเสียง 
เวลาขับรถบนสะพานสูงๆ หรือบนทางด่วนลอยฟ้า และต้องผ่านชุมชนใหญ่ๆเราคงเคย
เห็นแผงกั้นข้างทางอยู่บ่อย ๆ ซึ่งเชื่อเหลือเกินว่าทุกคนคงรู้จักดีว่าแผงกั้นเหล่านี้มีไว้เพื่อลด
ความดังจากเสียงการจราจรลงแต่รู้หรือไม่ว่าการท างานของก าแพงแปลกๆ นี้เป็นอย่างไร ดั้งรูป








บนก าแพงนั้นและส่งกลับไปยังแหล่งก าเนิดเสียงโดยที่ผู้ฟังซึ่งอยู่ภายในเงาของก าแพงกั้นเสียง












รูปที่ 2.4 การท างานของก าแพงกั้นเสียง 
 
2.4 งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 
อ.โชติวิทย์พงษ์เสริมผล (2549) ได้ศึกษาเร่ืองเสียงและการควบคุมเสียงในอาคาร ผล
การศึกษาพบว่า  
 การควบคุมเสียงส าหรับอาคาร เป็นสิ่งจ าเป็นส าหรับการออกแบบเพื่อให้เกิดความ
เหมาะสมในการใช้งาน ของแต่ละพื้นที่ใช้สอยในอาคาร โดยเสียงที่มีผลกระทบต่ออาคารจะแบ่ง
ออกเป็น 2 ชนิด คือเสียงจากภายนอกอาคาร (External Noises) และเสียงจากภายในอาคาร (Internal 
Noises) การป้องกันเสียงจากภายนอก สามารถที่จะป้องกันเสียงได้ด้วยวิธีต่าง ๆ ดังนี้ 
1. ควบคุมด้วยระยะทาง ทุกระยะห่างจากต้นก าเนิดเสียง ความดังของเสียงจะลดลง อาทิ 
หากที่ดินของบ้านอยู่ติดถนนหรือบริเวณที่มีเสียงรบกวน อาจจะต้องวางต าแหน่ง
อาคารให้ไกลออกจากถนนให้มากเท่าที่จะท าได้    
2. หลีกเลี่ยงบริเวณที่เสียงกระทบโดยตรง อาทิ การท าแผงหรือผนังกั้นเสียง ซึ่งอาจเป็น
ผนัง แนวร้ัว แนวต้นไม้ ที่จะช่วยกั้นเสียงและลดความเข้มของเสียงโดยตรงก่อนที่จะ
ถึงตัวอาคาร  
3. การวางผังอาคารโดยให้พื้นที่ใช้สอยส่วนที่ไม่ต้องการความเงียบมากเป็นตัวป้องกั้น











4. การเลือกใช้วัสดุกั้นเสียงให้กับกรอบอาคารอาทิ การบุฉนวนใยแก้วให้กับผนังกรอบ 



























3.1  กรอบการด าเนินงานและวิธีการศึกษา 
 ในการด าเนินการจะท าการรวบรวม ตรวจสอบ ทบทวน และสรุปผลการศึกษาในประเด็น
ต่าง ๆ ที่เกี่ยวกับโครงการ ของกรมทางหลวงโดยเฉพาะการศึกษาเกี่ยวกับผลกระทบของมลภาวะ
เสียงต่อสุขภาพ ความเป็นอยู่  และการรับรู้ และระดับเสียงที่ เหมาะกับพื้นที่ อ่อนไหวด้าน
สิ่งแวดล้อม ได้แก่ สถานศึกษา สถานพยาบาล ศาสนสถาน บ้านพักอาศัย ชุมชน ซึ่งเป็นพื้นที่ที่ไว
ต่อการได้รับผลกระทบและอาจได้รับการรบกวนจากมลภาวะเสียงต่อการด าเนินกิจกรรมประจ าวัน 
รวมไปถึงทฤษฎีเกี่ยวกับการก าเนิดมลภาวะทางเสียงจากการจราจรของรถยนต์ประเภทต่าง ๆ  ที่วิ่ง
บนถนน การแพร่กระจายของเสียง ซึ่งประเภทของยานพาหนะ ปริมาณยานพาหนะ ความเร็วของ
ยานพาหนะ และลักษณะของพื้นผิวถนน จะส่งผลต่อระดับเสียงที่จะเกิดขึ้น  
 ส าหรับการป้องกันหรือลดผลกระทบด้านเสียงจากการจราจรสามารถท าได้หลายวิธี โดย
วิธีการหนึ่งที่น ามาใช้ส าหรับลดผลกระทบด้านเสียงจราจรบนทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง สายวง
แหวานรอบนอกกรุงเทพมหานครด้านตะวันออก (ตอน บางปะอิน-บางนา) คือ การติดตั้งก าแพงกั้น
เสียงบริเวณริมทางหลวง ชนิดของก าแพงกั้นเสียงทั้งในประเทศและต่างประเทศ ผลของการใช้
ก าแพงกั้นเสียงและมาตรฐานเกี่ยวกับก าแพงกั้นเสียง รวมถึงการศึกษาแนวโน้มการเพิ่มขึ้นของ
ปริมาณจราจรและการเปลี่ยนแปลงสัดส่วนประเภทรถบนทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 9 
รวมทั้งนโยบาย กฎหมาย และแผนการจัดการสิ่งแวดล้อมต่าง ๆที่เกี่ยวกับการศึกษาที่มีอยู่ใน
ปัจจุบันและที่จะบังคับใช้ในอนาคต  
3.1.1 ผลกระทบของมลภาวะเสียงต่อสุขภาพ 
 ปัญหามลภาวะทางเสียงเป็นปัญหาที่ต่างจากมลภาวะอ่ืน ๆ เนื่องจากผลกระทบที่เกิดขึ้นจะ
เป็นผลแบบสะสม ซึ่งอันตรายจากเสียงรบกวนมีผลจากปัจจัยต่าง ๆ ดังนี ้
-  ระดับความดังเสียงที่ได้รับ 
-  ชนิดของเสียง (เสียงดังเป็นระยะ หรือดังตลอดเวลา ความถี่ของเสียงที่ได้รับ) 
-  ระยะเวลาที่ได้ยินเสียงรบกวน 
-  ระยะเวลาที่ท างานในที่เสียงดัง 
-  อายุ ความรู้สึกไวต่อเสียงของผู้รับ 
การรับฟังระดับเสียงที่เกินกว่า 130 เดซิเบลเอจะท าให้คนทั่วไปรู้สึกปวดหู แต่การรับฟัง











ว่าเสียงใดเป็นเสียงรบกวนขึ้นอยู่กับปัจจัยส่วนบุคคล เช่น สภาพอารมณ์ขณะการรับฟังเสียง 
ลักษณะของงาน สถานที่ เวลา ความทนทานและความดังของเสียง เป็นต้น ทั้งนี้หากพบว่าการยืน
ห่างกันประมาณหนึ่งช่วงแขนแล้วพูดคุยกันด้วยระดับเสียงปกติแล้วไม่ได้ยินหรือว่าไม่เข้าใจกัน 
แสดงว่าบริเวณนั้นเสียงดังถึงขั้นอันตรายต่อระบบการได้ยิน องค์การอนามัยโลกได้ก าหนดระดับ
เสียงที่ปลอดภัย คือ ไม่เกิน 85 เดซิเบลเอ และระดับเสียงที่บุคคลทนรับฟังได้ คือ 120 เดซิเบลเอ 
ส าหรับประเทศไทยก าหนดค่ามาตรฐานเฉลี่ย 24 ชั่วโมงไว้ที่  70 เดซิเบลเอ ตามประกาศ
คณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติฉบับที่ 15 (พ.ศ.2540) เร่ือง ก าหนดมาตรฐานระดับเสียง
โดยทั่วไป 
 ผลกระทบของมลพิษทางเสียงสามารถจ าแนกได้ ดังน้ี 
1)  ผลกระทบต่อจิตใจ  เสียงที่ไม่พึงประสงค์หรือมีความดังมากสามารถก่อให้เกิดอาการ
หงุดหงิด ร าคาญใจ ประสาทเครียด ส่งผลให้เกิดการเปลี่ยนแปลงทางอารมณ์ 
จนกระทั่งเกิดการคลุ้มคลั่งได้ 
2)  ผลต่อร่างกาย  ความดันอากาศที่เกิดจากคลื่นเสียง ส่งผลกระทบต่อร่างกาย ดังนี้ 
  -  ท าให้หัวใจเต้นแรงส่งผลต่ออัตราการหายใจ 
  -   ท าให้เกิดกรดในกระเพาะมากกว่าปกติเป็นโรคแผลในกระเพาะและโรคกระเพาะ
อาหาร 
 -   ท าให้เกิดความดันโลหิตสูง กล้ามเนื้อกระตุก เกิดอาการเหนื่อยหอบและแพ้ 
 -   ท าให้นอนไม่หลับ 
 -   ถ้ามีระดับความดังเสียงมากอาจท าให้ประสาทหูเสื่อม ถึงขั้นหูพิการ หูตึง หูหนวก
ได้ 
3)   ผลต่อการท างาน  ท าให้ประสิทธิภาพของการท างานลดลง การติดต่อประสานงาน
ล่าช้า นอกจากนี้ผลของเสียงที่ส่งผลต่อการท างาน คือ การเสียสมาธิในการท างาน หาก
มีการผิดพลาดอาจส่งผลให้งานเสียหรืออาจท าให้เกิดอุบัติเหตุได้ 
4)   ผลต่อการสื่อสาร  ระดับความดังเสียงที่มากกว่าปกติอาจรบกวนการติดต่อสื่อสาร การ
รับสัญญาณ และการรับค าสั่งต่าง ๆ อันอาจก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้ 
5)   เกิดความเสียหายต่อวัตถุ  เสียงที่มีระดับสูง เช่น เสียงจากเคร่ืองบินชนิดเร็วกว่าเสียง 
ท าให้เกิดการสั่นสะเทือน บางคร้ังยังมีความดันท าให้อากาศมีความดันสูงขึ้นระหว่าง 
1-10 ปอนด์ต่อตารางฟุต ท าให้วัตถุหรือสิ่งก่อสร้างบางชนิด เช่น ก าแพง ฝาผนัง 











3.1.2  ระดับเสียงท่ีเหมาะสมกับสถานท่ีอ่อนไหว 
 สภาวะแวดล้อมทางเสียงที่ดีเป็นสิ่งที่ส าคัญซึ่งช่วยให้ผู้ที่อยู่อาศัยเกิดความพึงพอใจและมี
สุขภาพจิตที่ดี การด าเนินกิจกรรมต่าง ๆ ในสภาพแวดล้อมที่มีเสียงดังเกินไป หรือเกิดในเวลาที่ไม่
เหมาะสม เช่น เวลาพักผ่อนหรือต้องการสมาธิ ถือว่าเป็นมลพิษทางเสียง ปัจจัยส าคัญที่มีผลต่อเสียง
ภายในสถานที่อ่อนไหว คือ เสียงรบกวนจากทั้งภายในและภายนอก เสียงรบกวนหลัก  ๆ จาก
ภายในห้อง ได้แก่ เคร่ืองใช้ไฟฟ้าเช่น  วิทยุ โทรทัศน์  ส่วนเสียงรบกวนจากภายนอกได้แก่ 





ระดับเสียงที่ได้จากการตรวจวัดโดยเคร่ืองมือวัดความดังเสียง (Sound Level Meter) มี
หน่วยเป็นเดซิเบลเอ (dB A) ไม่สามารถน ามาเปรียบเทียบกันได้โดยตรง เนื่องจากการตรวจวัดผล
เป็นการค านวณในรูปค่า Logarithms ในตารางที่ 3.1 จะแสดงการเปรียบเทียบระหว่างค่าระดับเสียง
ที่เพิ่มขึ้น (dB A) กับความเข้มเสียงและความรู้สึก 
 






3 2 แยกความต่างไม่ออก 
5 3 รู้สึกถึงความต่างของเสียง 
10 10 รู้สึกถึงความดังเป็นเท่าตัว 
20 100 รู้สึกถึงความดังเป็น 4 เท่าตัว (สามารถเรียก 
ความสนจากผู้คน) 
30 1,000 รู้สึกถึงความดังเป็น 8 เท่าตัว 
50 100,000 รู้สึกถึงความดังเป็น 30 เท่าตัว (ท าให้เกิดภาวะ
ตกใจ) 












ส าหรับความเดือดร้อนร าคาญซึ่งเกิดจากเสียงที่มีระดับกระเพื่อมขึ้นลง เช่น เสียงจาก
การจราจรบนถนน จากบริเวณพื้นที่การก่อสร้างจากโรงงาน หรือจากเหตุการณ์ทางเสียงโดยทั่วไป
นั้นจะอธิบายโดยใช้เดซิเบลเอเพียงค่าเดียวไม่ได้ เพราะนอกจากระดับจะเปลี่ยนค่าแล้วระดับยังแปร
ผันตามเวลาค่อนข้างมากด้วย ดังนั้นจึงท าให้มีการพัฒนาดัชนีต่าง ๆ ขึ้นมาโดยอาศัยพื้นฐานของ
ระดับเสียงเดซิเบลเอ และพิจารณารวมถึงการแปรผันตามเวลาร่วมด้วย ดัชนีดังกล่าว คือ ระดับ
ความดังเสียงกลางวัน-กลางคืน (Day-Night equivalent sound level) 
พื้นที่ไวต่อเสียงรบกวน (Noise Sensitive Land uses) 
ในพื้นที่แต่ละแห่งจะมีปัญหาในการประเมินผลกระทบด้านเสียงรบกวนที่แตกต่างกัน 
เนื่องจากมีกิจกรรม ลักษณะความเป็นอยู่ของคนในพื้นที่รวมถึงความคุ้นเคยต่อ เสียงของบุคคลที่
อาศัยอยู่ที่แตกต่างกัน เช่น คนในต่างจังหวัดที่อยู่ในพื้นที่ที่กิจกรรมน้อย ท าให้คนมีความคุ้นเคยต่อ
เสียงรบกวนได้น้อย ส่วนคนที่อาศัยอยู่ในเมืองส่วนใหญ่ที่มีกิจกรรมมากจะมีความคุ้นเคยต่อเสียง
รบกวนได้มากท าให้ไม่สามารถน าค่าตรวจวัดเสียงรบกวนมาเปรียบเทียบกับค่ามาตรฐานเสียงได้
โดยตรง ทั้งนี้ Mestre and Wooten (1980) ได้เสนอพื้นที่ไวต่อการได้รับผลกระทบตามลักษณะการ
ใช้ที่ดิน ดังแสดงในตารางที่ 3.2 
 














- บ้านพักอาศัย หอพัก อพาร์ทเม้นต์ 





- สถานที่ท าวิจัยทางวิทยาศาสตร์ 
- สถานที่ราชการ 



























3.1.3  การก าเนิดมลภาวะเสียงจากการจราจร 
 แหล่งก าเนิดมลภาวะเสียงจากการจราจรเป็นแหล่งก าเนิดเสียงที่ก่อให้เกิดความเดือดร้อน
ร าคาญได้มากที่สุดแหล่งหนึ่งและมีผลกระทบต่อประชาชนเป็นจ านวนมากเนื่องจากกิจกรรมของ
จราจรเกิดขึ้นอย่างต่อเนื่องทั้งกลางวัน-กลางคืน โดยเฉพาะอย่างยิ่งการพัฒนาเส้นทางพิเศษต่าง ๆ
เช่น ทางด่วนพิเศษ ทางพิเศษระหว่างเมือง เป็นต้น 
 สาเหตุของการเกิดมลภาวะทางเสียงจากการจราจรมาจากยานพาหนะประเภทต่าง ๆ เช่น 
รถไฟ รถยนต์ รถจักรยานยนต์ รถบรรทุก เคร่ืองบิน เป็นต้น ซึ่งมีความดังเสียงโดยทั่วไปในระดับ
ต่าง ๆ กัน 
 -   รถจักรยานยนต์ รถสามล้อเคร่ือง (ตุ๊ก ๆ) มีระดับเสียงประมาณ 45 เดซิเบลเอ 
 -   รถยนต์ มีระดับเสียงประมาณ 60-100 เดซิเบลเอ 
 -   รถบรรทุก มีระดับเสียงประมาณ 95-120 เดซิเบลเอ 
 -   รถไฟวิ่งห่าง 100 ฟุต มีระดับเสียงประมาณ 60 เดซิเบลเอ 
 -   เคร่ืองบิน มีระดับเสียงประมาณ 100-140 เดซิเบลเอ 
 ส าหรับเสียงที่เกิดจากการจราจรนอกจากมีปัจจัยจากประเภทของยานพาหนะแล้ว ยังมี
ปัจจัยอ่ืน ๆ ที่ต้องค านึง เช่น อัตราเร็วของยานพาหนะ จ านวนของยานพาหนะ เป็นต้น นอกจากนี้
อาจมีปัจจัยจากลักษณะพื้นผิวถนน เช่น ถนนเรียบ/ไม่เรียบ มีรอยต่อของพื้นผิวถนน เป็นต้น 
3.1.4   การแพร่กระจายของเสียง 













จากต าแหน่งเดิมไปชนกับโมเลกุลที่อยู่ถัดไปเกิดการถ่ายโอนโมเมนตัมของโมเลกุลอากาศต่อ ๆ กัน
ไป การสั่นไปมาของโมเลกุลอากาศแต่ละตัวท าให้พลังงานของเสียงถูกส่งแผ่กระจายออกไปในทิศ
ต่าง ๆ 
 การแพร่กระจายของเสียงหรือคลื่นเสียงขึ้นอยู่กับคุณสมบัติทั้ง 4 ประการ คือ การสะท้อน 




สะท้อน มาเข้าหูมีเวลาต่างกันไม่น้อยกว่า 0.1 วินาที จะท าให้ได้ยิน “เสียงก้อง” 





3.  เสียงสะท้อนได้ดีกับวัตถุผิวเรียบ แข็ง  
4.  คลื่นเสียงความถี่สูง สะท้อนได้ดีกว่าความถี่ต่ า เมื่ออัตราเร็วเสียงคงตัว จะได้รับความถี่ 
 เสียงแปรผกผันกับความยาวคลื่นเสียง ดังนั้นความถี่สูง จะมีความยาวคลื่นสั้นจึง
 สามารถสะท้อนได้กับวัตถุที่มีขนาดเล็ก ๆ เช่น Ultra Sound  
5.  สมการการสะท้อนเสียงเป็นสมการเดียวกับสมการเดินทางของเสียง 
การหักเหของเสียง 
การหักเหของเสียงเกิดขึ้นเมื่อเสียงเคลื่อนที่ผ่านตัวกลางซึ่งมีความแตกต่างกันมีผลท าใ ห้
อัตราเร็วเสียงเปลี่ยนแปลงไป และท าให้ความยาวคลื่นเสียงเปลี่ยนแปลงด้วย  เนื่องจากความถี่เสียง
จากแหล่งก าเนิดเสียงสั่นคงที่ ความสัมพันธ์ของปริมาณของการหักเหคงเหมือนเดิม คือ เป็นไปตาม
กฎของสเนลล์ (Snell’s Law) การหักเหเสียงในอากาศเป็นปรากฏการณ์ที่พบเห็นในชีวิตประจ าวัน 
เช่น ในตอนกลางวัน เราเห็นฟ้าแลบแต่ไม่ได้ยินเสียงเนื่องจากในตอนกลางวันอากาศที่สูงขึ้นไปจะ













การแทรกสอดของเสียงเกิดจากแหล่งก าเนิดเสียง 2 แหล่ง ปล่อยคลื่นเสียงแผ่เข้าซ้อนทับ
กันเกิดปฏิบัพ (เสียงดัง) และบัพ (เสียงเบา) 
การเลี้ยวเบนของเสียง 
เสียงเป็นคลื่น ดังนั้นจึงแสดงสมบัติการเลี้ยวเบน การเลี้ยวเบนของเสียง คือ ปรากฏการณ์ที่
เสียงอ้อมสิ่งกีดขวางหรือลอดผ่านช่องเปิดเดี่ยวเลี้ยวเบนผ่านแยกบนท้องถนนหรือผ่านช่องหน้าต่าง 
ช่องประตู เสียงจะเลี้ยวเบนได้ดีเมื่อความกว้างของช่องเปิดเท่ากับความยาวคลื่นเสียงนั้น ดังนั้นใน
ชีวิตประจ าวันพบว่าเสียงที่มีความถี่ต่ า (ความยาวคลื่นมาก) จะเลี้ยวเบนผ่านช่องเปิดต่าง ๆ ได้ดีกว่า
เสียงความถี่สูง (ความยาวคลื่นน้อย) 
 
3.2 การส ารวจรวบรวมข้อมูลระดับเสียง 
 การส ารวจข้อมูลระดับเสียงในภาคสนามและรวบรวมข้อมูลระดับเสียง มีวัตถุประสงค์เพื่อ
ใช้เป็นข้อมูลพื้นฐานในการศึกษามลภาวะของเสียงจราจรในปัจจุบัน โดยมีวีธีการศึกษาดังนี้ 
3.2.1  การส ารวจระดับเสียงจราจรในภาคสนาม 
สถานีการตรวจวัดระดับเสียงในการก าหนดต าแหน่งตรวจวัดระดับเสียงบริเวณพื้นที่
อ่อนไหวบนทางหลวงพิเศษหมายเลข  9 ด าเนินการโดยติดตั้งเคร่ืองมือตรวจวัดสถานีละ 4 จุด อยู่
บน Main Road 2 จุด และ Service Road 2 จุด ส าหรับการก าหนดสถานีตรวจวัดระดับเสียงของ
โครงการ จะพิจารณาพื้นที่อ่อนไหวศาสนสถาน สถานศึกษา  สถานพยาบาล สถานที่ราชการ สิ่ง
ปลูกสร้างที่มีความส าคัญเฉพาะต่อชุมชนบ้านพักอาศัยหนาแน่นเป็นต้น 
3.2.2  รูปแบบการตรวจวัดระดับเสียง 
ก าหนดให้ตรวจวัดระดับเสียงจ านวน4แห่งโดยแต่ละแห่งติดตั้งเคร่ืองมือตรวจวัดสถานีละ




3.3 การออกแบบเพื่อลดเสียงโดยใช้ก าแพงกั้นเสียง 
 การออกแบบเพื่อลดเสียงโดยใช้ก าแพงกั้นเสียง  ส่วนมากแล้วมักจะใช้ในการลดเสียงในที่
โล่ง เช่น การใช้ก าแพงกั้นเสียง เพื่อลดเสียงของยานพาหนะที่วิ่งบนทางหลวง และมีโรงเรียน 
ศาสนสถาน สถานพยาบาล และชุมชนอยู่ในระยะ 100 เมตรจากเขตทาง  การออกแบบโดยใช้













รูปที่ 3.1 ตัวอย่างก าแพงกั้นเสียงกรณีก าแพงบางและกรณีก าแพงหนา 
  
 การค านวณหาค่าระดับเสียงท่ีลดลงจากก าแพงกั้นเสียง สามารถหาได้โดยค านวณหาค่า   
Fresnel  Number  หรือหาค่า  “N” จากสมการ 
 
         (3.1) 
เมื่อ :  δ = ผลต่างของระยะทางจากแหล่งก าเนิดเสียงถึงจุดรับเสียงอันเนื่องมาจากความสูงและ
ความหนาของก าแพง 
  = ความยาวคลื่นของคลื่นเสียง 
และ 
      (3.2) 
เมื่อ :  ƒ = ความถี่ของคลื่นเสียง (Hz) 
 C = ความเร็วของเสียงในอากาศ (m/s) 
เพราะฉะนั้น 











         (3.4) 
เมื่อ มีหน่วยเป็น เมตร 
 
  (3.5) 
เมื่อ มีหน่วยเป็น ฟุต 
    (3.6) 
การค านวณกรณีก าแพงบาง 
  (3.7) 
เมื่อให้ : 
 
  (3.8) 
 
  (3.9) 
 
  (3.10) 
 T = ความหนาของก าแพง 
การค านวณกรณีก าแพงหนา 













  (3.12) 
 
  (3.13) 
 
  (3.14) 
 T = ความหนาของก าแพง 
การค านวณกรณีก าแพงบาง 
 ก าแพงบางหมายถึง 
1.  ก าแพงที่ไม่ตรงกับค านิยามของก าแพงหนา 
 2.  ก าแพงบางนี้ หมายถึงก าแพงที่สร้างขึ้นเพื่อจุดประสงค์ในการกั้นเสียงโดยตรงหรือ
อาจเป็นก าแพงที่ประโยชน์ในกรณีอ่ืนร่วมด้วยก็ได้ โดยก าแพงนี้จะอยู่ระหว่างจุด
ก าเนิดเสียงและจุดรับเสียง 
 
 รูปที่ 3.2  การค านวณหาผลต่างของระยะทางจากแหล่งก าเนิดเสียงถึงจุดรับเสียง กรณี 
  ก าแพงบาง 
 ที่มา : Foreman (1990)  
 
ยกตัวอย่างมา 4 พื้นที่ ดังนี้ 











2.  หมู่บ้านชลลดาและมัณฑนา กม.40+300 – กม.40+626 ด้านซ้ายทาง 
3.  หมู่บ้านไลโอ, หมู่บ้านเพชรอนันต์ กม.41+350 – กม.41+692 ด้านซ้ายทาง 
4.  หมู่บ้านเดอะแกรนด์อุดมสุขและโรงเรียนคลองปักหลัก กม.59+600– กม.59+800 
ด้านขวาทาง 
 
3.4  งานส ารวจสถานภาพปัจจุบันของก าแพงกั้นเสียง 
 งานส ารวจสถานภาพปัจจุบันของก าแพงกั้นเสียงตลอดแนวเส้นทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 
มีรายละเอียดวิธีการศึกษาดังต่อไปนี้ 
1) งานรวบรวมข้อมูลก าแพงกั้นเสียงได้แก่ จ านวน ต าแหน่งที่ตั้ง และ ชนิดของก าแพง
กั้นเสียงตลอดเส้นทางโครงการ ซึ่งจากการทบทวนการรายงานติดตามตรวจสอบ
คุณภาพสิ่งแวดล้อม โครงการทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง สายวงแหวนรอบนอก
กรงุเทพมหานครด้านตะวันออก (ตอนบางปะอิน-บางนา) พบว่า ก าแพงกั้นเสียงตลอด
แนวเส้นทางมีจ านวน 11 แห่ง ซึ่งเป็นก าแพงกั้นเสียงแบบเสียงสะท้อน ได้แก่ 
- บริเวณกม.21+900 ถึง กม. 22+150ทางด้านซ้ายทาง 
- บริเวณกม.22+498 ถึงกม.22+700 บริเวณสะพานแยกต่างระดับธัญบุรี 
- บริเวณกม.39+800 ถึงกม.39+950 ทางด้านซ้ายทาง 
- บริเวณกม.39+850 ถึงกม.40+300 ทางด้านขวาทาง 
- บริเวณกม.40+300 ถึงกม.40+626 ทางด้านซ้ายทาง 
- บริเวณกม.40+400 ถึงกม.40+500 ทางด้านขวาทาง 
- บริเวณกม.41+350 ถึงกม.41+692 ทางด้านซ้ายทาง 
- บริเวณกม.42+750 ถึงกม.42+900 บริเวณทางแยกต่างระดับรามอินทรา 
- บริเวณกม.45+392 ถึงกม.45+900 ทางด้านขวาทาง 
- บริเวณกม.52+800 ถึงกม.52+918 ทางด้านซ้ายทาง 
- บริเวณกม.59+600 ถึงกม.59+800 ทางด้านขวาทาง 
ซึ่งผลการส ารวจสภาพปัจจุบันของก าแพงกั้นเสียงทั้ง 11 แห่งแสดงได้ดังนี้ 
 
ก าแพงกั้นเสียง บริเวณ กม. 21+900 ถึง กม.22+150 ทางด้านซ้ายทาง 
สภาพปัจจุบัน : ติดตั้งก าแพงกั้นเสียงสูง 2 ชั้น และ 3 ชั้น แบ่งเป็น 2 ช่วง โดยจะเป็น
ก าแพงที่วางในระดับพื้นถนน และเป็นก าแพงในส่วนของบริเวณทางยกระดับซึ่งจะติดตั้งแบบยึด











การใช้ประโยชน์ท่ีดินด้านหลังก าแพงกั้นเสียง :  ด้านหลังก าแพงเป็นที่ตั้งของโรงเรียนวัด
มูลจินดา และ วัดมูลจินดาราม 
ประเภทก าแพงกั้นเสียง : ประเภท GRC (Glass Reinforced Cement) ซีเมนต์เสริมใยแก้ว 
 
 
รูปที่ 3.3 สภาพปัจจุบันของก าแพงกั้นเสียงบริเวณ กม. 21+900 ถึง กม.22+150 ทางด้านซ้ายทาง 
 
ก าแพงกั้นเสียง บริเวณ กม. 22+498 ถึง กม. 22+700 บริเวณสะพานแยกต่างระดับธัญบุรี 
สภาพปัจจุบัน : สภาพปัจจุบันสมบูรณ์ การติดตั้งจะยึดติดกับขอบสะพาน แต่ บริเวณใต้
ของแผ่นกั้นเสียงจะมีช่องว่าง ดังแสดงในรูป  3.4 
การใช้ประโยชน์ท่ีดินด้านหลังก าแพงกั้นเสียง :  ด้านหลังก าแพงเป็นที่ตั้งของสนามกอล์ฟ
และประตูระบายน้ า 
ประเภทก าแพงกัน้เสียง : ประเภท GRC (Glass Reinforced Cement) ซีเมนต์เสริมใยแก้ว 
 
ติดตั้งบนก าแพงข้างไหล่ทาง ติดตั้งบนสะพานต่างระดับ 
สภาพก าแพงชนิด GRC ด้านหลังก าแพงเป็นโรงเรียนวัดมูล
จินดาราม 












รูปที่  3.4  สภาพปัจจุบันก าแพงกั้นเสียงบริเวณ กม. 22+498 ถึง กม. 22+700 บริเวณ
 สะพานแยกต่างระดับธัญบุรี 
 
ก าแพงกั้นเสียง บริเวณ กม. 39+800 ถึง กม. 39+950 ทางด้านซ้ายทาง 
สภาพปัจจุบัน : สภาพปัจจุบันค่อนข้างทรุดโทรม โดยช ารุดแตกหัก 14 แผ่น เสียหาย
เล็กน้อยอีก 17 แผ่น ดังแสดงในรูป 3.5 
การใช้ประโยชน์ท่ีดินด้านหลังก าแพงกั้นเสียง :  ด้านหลังก าแพงเป็นที่ตั้งของชุมชน อาคาร
พาณิชย์ร้านค้า และคลองคู้บอน 

































รูปที่ 3.5 สภาพปัจจุบันก าแพงกั้นเสียงบริเวณ กม. 39+800 ถึง กม. 39+950 ทางด้านซ้ายทาง 
ก าแพงกั้นเสียง บริเวณ กม. 39+850 ถึง กม. 40+300 ทางด้านขวาทาง 
สภาพปัจจุบัน : ติดตั้งก าแพงกั้นเสียงสูง 2 ชั้น และแบ่งเป็น 2 ช่วง โดยจะเป็นก าแพงที่วาง
ในระดับพื้นถนน และเป็นก าแพงในส่วนของบริเวณทางยกระดับซึ่งจะติดตั้งแบบยึดติดกับขอบ
สะพาน สภาพปัจจุบันถือว่า ค่อนข้างสมบูรณ์ แต่การติดตั้งจะมีช่องว่างใต้ขอบก าแพง ดังแสดงใน
รูป 3.6 
การใช้ประโยชน์ท่ีดินด้านหลังก าแพงกั้นเสียง :  ด้านหลังก าแพงเป็นที่ตั้งของชุมชน หอพัก 
วัดคู้บอนและคลองคู้บอน 
ประเภทก าแพงกั้นเสียง : ประเภท FRP (Fiberglass reinforced plastic) ผลิตภัณฑ์ไฟเบอร์
กลาส 
ก าแพงกั้นเสียงชนิด GRC สภาพก าแพงที่ช ารุดแตกหัก 












รูปที่ 3.6 สภาพปัจจุบันก าแพงกั้นเสียงบริเวณ กม. 39+850 ถึง กม. 40+300 ทางด้านขวาทาง 
 
ก าแพงกั้นเสียง บริเวณ กม. 40+300 ถึง กม. 40+626 ทางด้านซ้ายทาง 
สภาพปัจจุบัน : สภาพปัจจุบันค่อนข้างทรุดโทรม โดยช ารุดแตกหัก 34 แผ่น เสียหาย
เล็กน้อยอีก 27 แผ่น นอกจากนี้ในการติดตั้ง ยังพบว่า บริเวณรอยต่อที่มีการหักมุมของก าแพงกั้ น
เสียงมีช่องว่างขนาดใหญ่ รวมทั้งมีการเกิดอุบัติเหตุรถเทเลอร์พลิกคว่ าท าให้ก าแพงกั้นเสียงเสียหาย 
12 เมตร  ดังแสดงในรูป 3.7 
การใช้ประโยชน์ท่ีดินด้านหลังก าแพงกั้นเสียง :  พื้นที่หมู่บ้านจัดสรร ได้แก่ หมู่บ้านชล
ลดา และ หมู่บ้านมัณฑนา 
ประเภทก าแพงกั้นเสียง : ประเภท GRC (Glass Reinforced Cement) ซีเมนต์เสริมใยแก้ว 
ก าแพงกั้นเสียงชนิด FRP ช่องก าแพงที่ติดตั้งระดับพื้นถนน 












รูปที่ 3.7 สภาพปัจจุบันก าแพงกั้นเสียงบริเวณ กม. 40+300 ถึง กม. 40+626 ทางด้านซ้ายทาง 
 
ก าแพงกั้นเสียง บริเวณ กม. 40+400 ถึง กม. 40+500 ทางด้านขวาทาง 
สภาพปัจจุบัน : สภาพปัจจุบันค่อนข้างสมบูรณ์ มีช ารุดเพียง 1 แผ่น อย่างไรก็ตาม พบว่า 
ความสูงของก าแพง ค่อนข้างน้อย เน่ืองจากระดับดินที่ติดตั้งอยู่ต่ ากว่าระดับแนวถนน จึงคาดว่าจะมี
ประสิทธิภาพไม่ดีมาก นอกจากนั้นเมื่อได้ท าการสอบถามเจ้าหน้าที่ พบว่า มีเร่ืองร้องเรียนจาก
หมู่บ้านจัดสรร เร่ืองเสียงดังรบกวน ดังแสดงในรูปที่  3.8 
การใช้ประโยชน์ท่ีดินด้านหลังก าแพงกั้นเสียง :  พื้นที่หมู่บ้านจัดสรร ในลักษณะของบ้าน
เด่ียว 
ประเภทก าแพงกั้นเสียง : ประเภท GRC  (Glass Reinforced Cement) ซีเมนต์เสริมใยแก้ว 
สภาพก าแพงที่ช ารุดแตกหัก ช่องรอยต่อก าแพงซึ่งเป็นช่องว่าง 













รูปที่ 3.8 สภาพปัจจุบันก าแพงกั้นเสียงบริเวณ กม. 40+400 ถึง กม. 40+500 ทางด้านขวาทาง 
 
ก าแพงกั้นเสียง บริเวณ กม. 41+350 ถึง กม. 41+692 ทางด้านซ้ายทาง 
สภาพปัจจุบัน : สภาพปัจจุบันค่อนข้างสมบูรณ์ มีเฉพาะรอยร้าวปรากฏอยู่บางแผ่น ส่วน
การติดตั้งจะมีช่องว่างเล็กน้อยบริเวณรอยต่อ และใต้ก าแพง  ดังแสดงในรูปที่ 3.9 
การใช้ประโยชน์ท่ีดินด้านหลังก าแพงกั้นเสียง :  พื้นที่หมู่บ้านจัดสรร ได้แก่ หมู่บ้านไลโอ 
หมู่บ้านเพชรอนันต์ หมู่บ้านเดอะเพลนท์ รวมถึงชุมชนและร้านค้า 
ประเภทก าแพงกั้นเสียง : ประเภท GRC (Glass Reinforced Cement) ซีเมนต์เสริมใยแก้ว 
ก าแพงเสียงดังชนิด GRCซึ่งติดตั้งต่ ากว่า
ระดับถนน 
บ้านเรือนหลังก าแพงที่ร้องเรียนเร่ืองส่งเสียงดัง 












รูปที่ 3.9 สภาพปัจจุบันก าแพงกั้นเสียงบริเวณ กม. 41+350 ถึง กม. 41+692 ทางด้านซ้ายทาง 
 
ก าแพงกั้นเสียง บริเวณ กม. 42+750 ถึง กม. 42+900 บริเวณทางแยกต่างระดับรามอินทรา
 สภาพปัจจุบัน : สภาพปัจุบันสมบูรณ์  ดังแสดงในรูปที่ 3.10 
การใช้ประโยชน์ท่ีดินด้านหลังก าแพงกั้นเสียง :  สถานีต ารวจทางหลวง 2 กองก ากับการ 8 
กองบังคับการต ารวจทางหลวง รวมทั้งแฟลตที่พักเจ้าหน้าที่ และอาคารงานซ่อมบ ารุง ทางหลวง
พิเศษระหว่างเมือง 
ประเภทก าแพงกั้นเสียง : ประเภท FRP  (Fiberglass reinforced plastic) ผลิตภัณฑ์ไฟเบอร์
กลาส 
สภาพก าแพงชนิด GRC สภาพรอยร้าวและแตกหักเล็กน้อย 













รูปที่ 3.10  สภาพปัจจุบันก าแพงกั้นเสียงบริเวณ กม. 42+750 ถึง กม. 42+900 บริเวณทาง
 แยกต่างระดับรามอินทรา 
 
ก าแพงกั้นเสียง บริเวณ กม. 45+392 ถึง กม. 45+900 ทางด้านขวาทาง 
สภาพปัจจุบัน : สภาพปัจจุบันค่อนข้างสมบูรณ์ แต่มีการช ารุดแตกหัก 4 แผ่น เสียหาย
เล็กน้อย 5 แผ่น ส่วนการติดตั้งจะมีช่องว่างระหว่างก าแพงกั้นเสียงบริเวณเสาไฟฟ้า และบริเวณใต้
ขอบก าแพง   ดังแสดงในรูปที่ 3.11 
การใช้ประโยชน์ท่ีดินด้านหลังก าแพงกั้นเสียง :  บ้านเดี่ยวซึ่งอยู่ชิดกับก าแพง สนาม
กอล์ฟนวธาน ี
ประเภทก าแพงกั้นเสียง : ประเภท GRC (Glass Reinforced Cement) ซีเมนต์เสริมใยแก้ว 
สภาพก าแพงชนิด FRP สภาพก าแพงชนิดFRP 
ด้านหลังก าแพง ที่ตั้งของสถานีต ารวจ
ทางหลวง 2 กองก ากับการ 8 กอง 
บังคับการต ารวจทางหลวง 













รูปที่ 3.11 สภาพปัจจุบันก าแพงกั้นเสียงบริเวณ กม. 45+392 ถึง กม. 45+900 ทางด้านขวาทาง 
 
ก าแพงกั้นเสียง บริเวณ กม. 52+800 ถึง กม. 52+918 ทางด้านซ้ายทาง 
สภาพปัจจุบัน : สภาพปัจจุบันค่อนข้างสมบูรณ์  ดังแสดงในรูปที่ 3.12 
การใช้ประโยชน์ท่ีดินด้านหลังก าแพงกั้นเสียง :  บ้านเดี่ยว หมู่บ้านมัณฑนา 2 หมู่บ้าน
พร้อมพัฒน์ป้อมต ารวจ 
ประเภทก าแพงกั้นเสียง : ประเภท FRP (Fiberglass reinforced plastic) ผลิตภัณฑ์ไฟเบอร์
กลาส 














รูปที่ 3.12 สภาพปัจจุบันก าแพงกั้นเสียงบริเวณ กม. 52+800 ถึง กม. 52+918 ทางด้านซ้ายทาง 
 
ก าแพงกั้นเสียง บริเวณ กม. 59+600 ถึง กม. 59+800 ทางด้านขวาทาง 
สภาพปัจจุบัน : สภาพปัจจุบันค่อนข้างสมบูรณ์ โดยมีความเสียหายเล็กน้อย 2 แผ่น ดัง
แสดงในรูปที่ 3.13 
การใช้ประโยชน์ท่ีดินด้านหลังก าแพงกั้นเสียง : บ้านเดี่ยว ชุมชน ร้านค้า หมู่บ้านเดอะแก
รนด์อุดมสุข และ โรงเรียนคลองปักหลัก 
ประเภทก าแพงกั้นเสียง : ประเภท FRP (Fiberglass reinforced plastic) ผลิตภัณฑ์ไฟเบอร์
กลาส 
 
สภาพก าแพงชนิด FRP สภาพก าแพงชนิด FRP 
สภาพก าแพงชนิด FRP บริเวณจุดเชื่อมต่อระหว่างแผ่น













รูปที่ 3.13 สภาพปัจจุบันก าแพงกั้นเสียงบริเวณ กม. 59+600 ถึง กม. 59+800 ทางด้านขวาทาง 
 
3.5 วัสดุท่ีใช้ท าก าแพงกั้นเสียง 
การออกแบบและเลือกใช้วัสดุส าหรับก าแพงกั้นเสียงจะพิจารณาจากปัจจัยต่าง ๆ ที่
เกี่ยวข้อง เช่น อายุการใช้งาน ความทนทานของวัสดุ และความคงทนของสี เป็นต้น ซึ่งจาก
การศึกษารวบรวมข้อมูลเกี่ยวกับวัสดุของก าแพงกั้นเสียงที่ใช้กันโดยทั่วไปมี 7 กลุ่ม ตารางที่ 3.3 
และที่นิยมใช้ในประเทศไทยมี 3 กลุ่มวัสดุ ได้แก่ 
- กลุ่มวัสดุผลิตภัณฑ์ไฟเบอร์กลาส วัสดุที่ใช้ได้แก่ ไฟเบอร์กลาส 
- กลุ่มวัสดุคอนกรีต/ผลิตภัณฑ์ผสมจากคอนกรีต วัสดุที่ใช้ได้แก่ ซีเมนต์เสริมใยแก้ว 
(GRC) 
- กลุ่มวัสดุโปร่งใส วัสดุที่ใช้ได้แก่ อะคริลิค 
 
สภาพก าแพงชนิด FRP ช ารุดเล็กน้อย 












ตารางที่ 3.3 รายละเอียดข้อดี – ข้อเสีย ของวัสดุก าแพงกั้นเสียงแต่ละประเภท 










กว่า 10 ปี 
- ทนต่อภูมิอากาศ
ได้ดี 
- น้ าหนักมาก 
1.2 ซีเมนต์เสริมใยแก้ว
(GRC)* 
- น้ าหนักเบา 
- ทนต่อสภาพ
อุณหภูมิไม่ติดไฟ 
- ง่าย ต่อการขึ้นรูป 













































ตารางที่ 3.3 (ต่อ) 











2.3 แสตนเลส - ทนต่อการเกิดสนิม
ได ้
- ราคาแพง 
3.พลาสติก  - ออกแบบรปูทรงได ้
- น้ าหนักเบา 
- มีสีตามต้องการใน
การออกแบบ 

























































ตารางที่ 3.3 (ต่อ) 
กลุ่มวัสด ุ วัสดุ/คุณสมบัต ิ ข้อด ี ข้อเสีย/ข้อจ ากัด 










 6.2 กระจกเคลือบ 


















 6.3 วัสดุอะคริลิค* - ความโปร่งใส 


























ตารางที่ 3.3 (ต่อ) 
กลุ่มวัสด ุ วัสดุ/คุณสมบัต ิ ข้อด ี ข้อเสีย/ข้อจ ากัด 
7. ไม้/ไม้ประดิษฐ์  -  เข้ากับ
สภาพแวดล้อมที่
เป็นธรรมชาต ิ

























ซีเมนต์เสริมใยแก้ว (Glass Reinforced Cement) ในพื้นที่อ่อนไหวต่าง ๆบนทางหลวงพิเศษ
หมายเลข9 วงแหวนรอบนอกด้านตะวันออก (ตอน บางปะอิน – บางนา) ค่ามาตรฐานระดับเสียง
ของประเทศไทย ก าหนดไว้คือระดับเสียงสูงสุด ไม่เกิน 115 เดซิเบลเอ และระดับเสียงเฉลี่ย 24 
ชั่วโมง ไม่เกิน 70 เดซิเบลเอโดยใช้ข้อมูลปริมาณจราจรจากผู้ใช้ทางหลวงพิเศษหมายเลข9 ผ่านด่าน
เก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางธัญบุรี เป็นข้อมูลย้อนหลังเดือน กุมภาพันธ์  2557 และ เดือน มีนาคม 
2557 ตามตารางที่ 4.1 และ 4.2 มาเป็นสถิติในการออกส ารวจท าการตรวจวัดในวันที่ปริมาณจราจร
หนาแน่นและมีจ านวนผู้ใช้ทางสูง มาท าการศึกษาระดับความดังเสียงที่ลดลงโดยก าหนดวันเสาร์ที่ 
5 เมษายน 2557 ท าการตรวจวัดความดังเสียง ดังมีรายละเอียดดังตารางที่ 4.1 และ 4.2 ส าหรับ
สถานที่ที่ท าการศึกษาของก าแพงกั้นเสียงทั้งหมด 4 จุดดังนี้ 
- ชุมชนและอาคารพาณิชย์คู้บอน กม.39+800-39+950 ด้านซ้ายทาง (รูปที่ 4.1) 
- หมู่บ้านชลลดาและมัณฑนา  กม.40+300-40+626 ด้านซ้ายทาง (รูปที่ 4.2) 
- หมู่บ้านไลโอ หมู่บ้านเพชรอนันต์ กม.41+350-41+692ด้านซ้ายทาง (รูปที่ 4.3) 
- หมู่บ้านเดอะแกรนด์อุดมสุขและโรงเรียนคลองปักหลัก กม.59+600-59+800ด้านขวา












ตารางที่ 4.1 ปริมาณจราจรและรายได้ประจ าเดือน กุมภาพันธ์ 2557 
C_1 C_2 C_3 รวม (คัน) C_1 C_2 C_3 รวม (บาท)
1(ส .) 106,064        4,113            8,184            118,361 3,181,920 205,650 572,880 3,960,450
2(อา.) 99,553          1,454            4,358            105,365 2,986,590 72,700 305,060 3,364,350
3(จ.) 103,926        6,505            9,554            119,985 3,117,780 325,250 668,780 4,111,810
4(อ.) 88,587          6,901            11,197          106,685 2,657,610 345,050 783,790 3,786,450
5(พ.) 87,927          7,515            11,684          107,126 2,637,810 375,750 817,880 3,831,440
6(พฤ.) 86,938          7,086            11,894          105,918 2,608,140 354,300 832,580 3,795,020
7(ศ.) 98,367          7,420            12,043          117,830 2,951,010 371,000 843,010 4,165,020
8(ส .) 98,584          5,632            10,169          114,385 2,957,520 281,600 711,830 3,950,950
9(อา.) 94,012          2,176            5,454            101,642 2,820,360 108,800 381,780 3,310,940
10(จ.) 96,104          6,729            10,090          112,923 2,883,120 336,450 706,300 3,925,870
11(อ.) 85,656          6,960            11,660          104,276 2,569,680 348,000 816,200 3,733,880
12(พ.) 87,144          7,320            11,754          106,218 2,614,320 366,000 822,780 3,803,100
13(พฤ.) 104,941        7,978            12,041          124,960 3,148,230 398,900 842,870 4,390,000
14(ศ.) 111,825        3,964            8,255            124,044 3,354,750 198,200 577,850 4,130,800
15(ส .) 92,656          3,831            8,704            105,191 2,779,680 191,550 609,280 3,580,510
16(อา.) 99,085          1,770            5,127            105,982 2,972,550 88,500 358,890 3,419,940
17(จ.) 97,532          6,555            9,567            113,654 2,925,960 327,750 669,690 3,923,400
18(อ.) 84,193          7,090            11,334          102,617 2,525,790 354,500 793,380 3,673,670
19(พ.) 83,471          7,167            11,797          102,435 2,504,130 358,350 825,790 3,688,270
20(พฤ.) 84,151          7,193            11,453          102,797 2,524,530 359,650 801,710 3,685,890
21(ศ.) 93,561          7,323            11,508          112,392 2,806,830 366,150 805,560 3,978,540
22(ส .) 92,974          5,443            10,089          108,506 2,789,220 272,150 706,230 3,767,600
23(อา.) 88,917          2,079            5,931            96,927 2,667,510 103,950 415,170 3,186,630
24(จ.) 92,094          6,490            9,898            108,482 2,762,820 324,500 692,860 3,780,180
25(อ.) 84,371          7,152            11,547          103,070 2,531,130 357,600 808,290 3,697,020
26(พ.) 85,740          7,288            12,058          105,086 2,572,200 364,400 844,060 3,780,660
27(พฤ.) 87,703          7,004            11,624          106,331 2,631,090 350,200 813,680 3,794,970
28(ศ.) 102,404        7,222            11,410          121,036 3,072,120 361,100 798,700 4,231,920
2,618,480 165,360 280,384 3,064,224 78,554,400 8,268,000 19,626,880 106,449,280
สรุปปริมาณจราจรและรายได้ประจ าเดือนกุมภาพันธ์ 2557  ด่านฯ ธัญบุรี
วันที่














ตารางที่ 4.2 ปริมาณจราจรและรายได้ประจ าเดือน มีนาคม 2557 
C_1 C_2 C_3 รวม (คัน) C_1 C_2 C_3 รวม (บาท)
1(ส .) 108,153      5,101           9,928           123,182 3,244,590 255,050 694,960 4,194,600
2(อา.) 103,866      2,097           5,230           111,193 3,115,980 104,850 366,100 3,586,930
3(จ.) 102,631      6,820           9,873           119,324 3,078,930 341,000 691,110 4,111,040
4(อ.) 90,467        6,980           11,203         108,650 2,714,010 349,000 784,210 3,847,220
5(พ.) 91,758        7,245           11,631         110,634 2,752,740 362,250 814,170 3,929,160
6(พฤ.) 95,163        7,364           11,723         114,250 2,854,890 368,200 820,610 4,043,700
7(ศ.) 106,514      7,548           11,368         125,430 3,195,420 377,400 795,760 4,368,580
8(ส .) 109,465      5,399           9,927           124,791 3,283,950 269,950 694,890 4,248,790
9(อา.) 106,078      2,156           5,570           113,804 3,182,340 107,800 389,900 3,680,040
10(จ.) 104,799      6,739           10,009         121,547 3,143,970 336,950 700,630 4,181,550
11(อ.) 90,171        7,143           11,482         108,796 2,705,130 357,150 803,740 3,866,020
12(พ.) 90,775        7,160           12,024         109,959 2,723,250 358,000 841,680 3,922,930
13(พฤ.) 92,021        7,156           11,831         111,008 2,760,630 357,800 828,170 3,946,600
14(ศ.) 103,626      7,625           12,121         123,372 3,108,780 381,250 848,470 4,338,500
15(ส .) 112,671      4,989           10,226         127,886 3,380,130 249,450 715,820 4,345,400
16(อา.) 103,700      2,018           5,503           111,221 3,111,000 100,900 385,210 3,597,110
17(จ.) 102,112      6,459           10,283         118,854 3,063,360 322,950 719,810 4,106,120
18(อ.) 90,732        7,162           11,629         109,523 2,721,960 358,100 814,030 3,894,090
19(พ.) 90,850        7,412           12,062         110,324 2,725,500 370,600 844,340 3,940,440
20(พฤ.) 92,920        7,384           11,899         112,203 2,787,600 369,200 832,930 3,989,730
21(ศ.) 104,324      7,431           12,150         123,905 3,129,720 371,550 850,500 4,351,770
22(ส .) 106,579      5,289           10,012         121,880 3,197,370 264,450 700,840 4,162,660
23(อา.) 105,712      2,266           5,648           113,626 3,171,360 113,300 395,360 3,680,020
24(จ.) 100,250      6,584           10,342         117,176 3,007,500 329,200 723,940 4,060,640
25(อ.) 92,208        7,332           11,984         111,524 2,766,240 366,600 838,880 3,971,720
26(พ.) 92,681        7,302           12,331         112,314 2,780,430 365,100 863,170 4,008,700
27(พฤ.) 91,152        7,145           12,065         110,362 2,734,560 357,250 844,550 3,936,360
28(ศ.) 103,815      7,220           12,135         123,170 3,114,450 361,000 849,450 4,324,900
29(ส .) 110,632      5,139           10,247         126,018 3,318,960 256,950 717,290 4,293,200
30(อา.) 106,126      2,092           5,701           113,919 3,183,780 104,600 399,070 3,687,450
31(จ.) 101,678      6,102           9,343           117,123 3,050,340 305,100 654,010 4,009,450
3,001,951 179,757 308,137 3,606,968 90,058,530 8,987,850 21,569,590 124,625,420
สรุปปริมาณจราจรและรายได้ประจ าเดือนมีนาคม 2557  ด่านฯ ธัญบุรี
วันที่















รูปที่ 4.1 ท าการวัดเสียงชุมชนและอาคารพาณิชย์คู้บอน 
 
 














รูปที่ 4.3 ท าการวัดเสียงหมู่บ้านไลโอ หมู่บ้านเพชรอนันต์   
 
 













4.1   ผลการตรวจวัดความดังเสียงท่ีต าแหน่งต่าง ๆ 
การเปรียบเทียบระดับความดังเสียงลดลงจากแหล่งก าเนิด โดยวัดตามแนวกลางของก าแพง 
ไปถึงต าแหน่งรับเสียงหรือชุมชนที่อยู่ใกล้เขตทาง ระยะทาง 50 เมตร แสดงดังรูปที่ 4.5 ถึง 4.12 
และท าการเปรียบเทียบการลดลงของเสียง 2 ต าแหน่งที่อยู่ใกล้ก าแพงทางด้านหน้า และด้านหลัง
ก าแพง  
เมื่อคิดเปอร์เซ็นต์ระดับเสียงลดลงจากด้านหน้า ซึ่งมีระยะห่างจากก าแพงกั้นเสียง 6.40 
เมตร (100 %) ถึงด้านหลังก าแพง โดยใช้จุด Service Road ซึ่งอยู่ห่างจากก าแพงกั้นเสียงเป็นระยะ 
7.00 เมตร เปอร์เซนต์ระดับเสียงด้าน Service Road ลดลงดังนี้ 
- ชุมชนและอาคารพาณิชย์คู้บอน ความสูง 4.20 เมตรระดับเสียงลดลงเท่ากับ 100-70.53 
= 29.47%  
- หมู่บ้านชลลดาและมัณฑนาความสูง 4.20 เมตรระดับเสียงลดลงเท่ากับ 100-70.41 = 
29.59%  
- หมู่บ้านไลโอหมู่บ้านเพชรอนันต์ ความสูง 3.20 เมตรระดับเสียงลดลงเท่ากับ 100-74.19 
= 25.81%  
- หมู่บ้านเดอะแกรนด์อุดมสุขและโรงเรียนคลองปักหลักความสูง3.20 เมตรระดับเสียง
ลดลงเท่ากับ 100-75.82 = 24.18%  
ตารางที่ 4.3 และ 4.4 และแสดงดังรูปที่ 4.5 ถึง 4.12 แสดงผลการวัดความดังที่จุดที่สนใจ
ทั้ง 4 จุด การเปรียบเทียบเชิงกายภาพด้านความยาวของก าแพงต่อประสิทธิภาพการลดลงของเสียง
โดยเลือกก าแพงกั้นเสียงที่ชุมชนพาณิชย์อาคารคู้บอน และก าแพงกั้นเสียงที่หมู่บ้านชลลดา ซึ่งมี
ความสูงเท่ากันคือสูง 3 เมตร แต่มีความยาวต่างกัน กล่าวคือความยาวของก าแพงกั้นเสียงที่ท าการ
ติดตั้งที่ชุมชนอาคารพาณิชย์คู้บอนมีความยาว 150 เมตร ส่วนความยาวของก าแพงกั้นเสียงที่ติดตั้งที่
หมู่บ้านชลลดามีความยาว 326 เมตร พบว่า ระดับเสียงที่ลดลงของก าแพงทั้งสองนั้นไม่ต่างกันมาก
นัก (ความดังลดลงจาก 100% เป็น 70% ตามรูปที่ 4.6 และ 4.8)   
 และการเปรียบเทียบเชิงกายภาพด้านความสูงของก าแพงต่อประสิทธิภาพการลดลงของ
เสียงโดยเลือกก าแพงกั้นเสียงหมู่บ้านชลลดา มัณฑนาและก าแพงกั้นเสียงหมู่บ้านไลโอ ชุมชนเพชร
อนันต์ ซึ่งติดตั้งก าแพงความยาวใกล้เคียงกัน คือ หมู่บ้านชลลดา มัณฑนา ติดตั้งความยาว 326 เมตร 
ส่วนหมู่บ้านไลโอ ชุมชนเพชรอนันต์ติดตั้งความยาว 342 เมตร แต่มีความสูงต่างกัน คือความสูง 3 
เมตรและความสูง 2 เมตร ตามล าดับ พบว่า ระดับเสียงที่ลดลงของก าแพงทั้งสองนั้นต่ างกัน (หมู่ 
บ้านชลลดา มัณฑนา ความดังลดลงจาก 100% เป็น 70.41% ส่วนหมู่บ้านไลโอ ชุมชนเพชรอนันต์ 











ตารางที่ 4.3 วัดระดับเสียงพื้นที่อ่อนไหวทางขนาน Service Road 
วันท่ี ต าแหน่ง เวลา 
ระดับเสียงในด้าน
พื้นที่ออ่นไหว 
ระยะห่าง 7 ม. 
ระดับเสียงในด้าน
พื้นที่อ่อนไหว 






09.20 น. 67 เดซิเบลเอ 64 เดซิเบลเอ 
09.25น. 64 เดซิเบลเอ 62 เดซิเบลเอ 




09.40 น. 69 เดซิเบลเอ 66 เดซิเบลเอ 
09.45 น. 65 เดซิเบลเอ 62 เดซิเบลเอ 
09.50 น. 72 เดซิเบลเอ 69 เดซิเบลเอ 





10.00 น. 68 เดซิเบลเอ 67 เดซิเบลเอ 
10.05 น. 73 เดซิเบลเอ 71 เดซิเบลเอ 
10.10 น. 66 เดซิเบลเอ 62 เดซิเบลเอ 





10.45 น. 70 เดซิเบลเอ 70 เดซิเบลเอ 
10.50 น. 68 เดซิเบลเอ 68 เดซิเบลเอ 
10.55 น. 72 เดซิเบลเอ 65 เดซิเบลเอ 
11.00 น. 67 เดซิเบลเอ 69 เดซิเบลเอ 
 
ตารางที่ 4.4 วัดระดับเสียงพื้นที่อ่อนไหว  Main  Road 
วันท่ี ต าแหน่ง เวลา 
ระดับเสียงในทาง
ด่วน ระยะห่างจาก











09.20 น. 90 เดซิเบลเอ 94 เดซิเบลเอ 
09.25น. 97 เดซิเบลเอ 105 เดซิเบลเอ 











ตารางที่ 4.4 (ต่อ) 
วันท่ี ต าแหน่ง เวลา 
ระดับเสียงในทาง
ด่วน ระยะห่างจาก









09.40 น. 98 เดซิเบลเอ 94 เดซิเบลเอ 
09.45 น. 94 เดซิเบลเอ 95 เดซิเบลเอ 
09.50 น. 99 เดซิเบลเอ 105 เดซิเบลเอ 





10.00 น. 93 เดซิเบลเอ 102 เดซิเบลเอ 
10.05 น. 95 เดซิเบลเอ 97 เดซิเบลเอ 
10.10 น. 92 เดซิเบลเอ 96 เดซิเบลเอ 





10.45 น. 87 เดซิเบลเอ 102 เดซิเบลเอ 
10.50 น. 89 เดซิเบลเอ 98 เดซิเบลเอ 
10.55 น. 94 เดซิเบลเอ 99 เดซิเบลเอ 
11.00 น. 96 เดซิเบลเอ 108 เดซิเบลเอ 
 
       











                                                   แผนผังส ารวจชุมชนและอาคารพาณิชย์คู้บอน
                                 กม.39+800-กม.39+950 ด้านซ้ายทาง
1.ขนาดก าแพงกัน้เสยีง (1.00 x 2.00) สงู 3 เมตร ยาว 150 เมตร พ้ืนท่ี 450.00 ตารางเมตร
2.สภาพปัจจบัุน คอ่นขา้งสมบูรณ์ โดยไดท้ าการจา้งซอ่มแผ่นท่ีช ารุดแตกหัก จากอุบัติเหตุ
3.ชนิดก าแพง  GRC (Glass Reinforced Cement) ซเีมนต์เสริมใยแกว้
  
Service Road Main Road Motorway
10395
  6.40 ม.
  26.30 ม.
7.00 ม.   
6764



























        
 
รูปที่ 4.5 แผนผังส ารวจชุมชนและอาคารพาณิชย์คู้บอน 
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                                                   แผนผังส ารวจหมู่บ้านชลลดาและมัณฑนา
                                 กม.40+300-กม.40+626 ด้านซ้ายทาง
1.ขนาดก าแพงกัน้เสยีง (1.00 x 2.00) สงู 3 เมตร ยาว 326 เมตร พ้ืนท่ี 978.00 ตารางเมตร
2.สภาพปัจจบัุน คอ่นขา้งสมบูรณ์
3.ชนิดก าแพง  GRC (Glass Reinforced Cement) ซเีมนต์เสริมใยแกว้
  
Service Road Main Road Motorway
10198
  6.40 ม.
  26.30 ม.
7.00 ม.   
6966


























รูปที่ 4.7 แผนผังส ารวจหมู่บ้านชลลดาและมัณฑนา 
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                                 กม.41+350-กม.41+692 ด้านซ้ายทาง
1.ขนาดก าแพงกัน้เสียง (1.00 x 2.00) สงู 2 เมตร ยาว 342 เมตร พ้ืนท่ี 684.00 ตารางเมตร
2.สภาพปัจจบัุน คอ่นขา้งสมบูรณ์  การติดต้ังมีช่องว่างเลก็น้อย
3.ชนิดก าแพง  GRC (Glass Reinforced Cement) ซเีมนต์เสริมใยแกว้
                                                  แผนผังส ารวจหมู่บ้านไลโอ หมู่บ้านเพชรอนันต์ รวมถึงชุมชนและรา้นค้า
  
Service Road Main Road Motorway
9993
  6.40 ม.
  26.30 ม.
7.00 ม.   
6967





































รูปที่ 4.9 แผนผังส ารวจหมู่บ้านไลโอ หมู่บ้านเพชรอนันต์ รวมถึงชุมชนและร้านค้า 
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1.ขนาดก าแพงกัน้เสยีง (1.00 x 2.00) สูง 2 เมตร ยาว 200 เมตร พ้ืนท่ี 400.00 ตารางเมตร
2.สภาพปัจจบัุน คอ่นขา้งสมบูรณ์ มคีวามเสยีหายเลก็น้อย 2 แผ่น
3.ชนิดก าแพง  FRP (Fiberglass Reinforced Plastic) ผลติภัณฑ์ไฟเบอร์กลาส
แผนผังส ารวจหมู่บ้านเดอะแกรนด์อุดมสุขและโรงเรยีนคลองปักหลัก
กม.59+600-กม.59+800 ด้านขวาทาง
   




  26.30 ม.







































รูปที่ 4.11 แผนผังส ารวจหมู่บ้านเดอะแกรนด์และโรงเรียนคลองปักหลัก 
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4.2   การประเมินความดังเสียงด้านหลังก าแพงกั้นเสียง 
 การค านวณโดยใช้สมการประมาณความดังเสียงด้านหลังก าแพง (Foreman, 1990) โดย
เลือกใช้กรณีก าแพงบาง ซึ่งสามารถแจกแจงตามชุมชน โรงเรียนและหมู่บ้านต่าง ๆได้ดังนี ้
4.2.1 ชุมชนและอาคารพาณิชย์คู้บอนก าแพงกั้นเสียง 3 ชั้นสูง 3 ม.วางอยู่บน  Retaining 














             จากค่า N ที่ได้น าไปเปรียบเทียบกราฟที่  4.13 เพื่อหาความดังเสียงที่ลดลง โดยใช้แหล่ง
เสียงแบบ Line Source ได้ค่าความดังที่ลดลงเท่ากับ 20 dBA ดังนั้น ความดังเสียงหลังก าแพงชุมชน














4.2.2  หมู่บ้านชลลดาและ หมู่บ้านมัณฑนาก าแพงกั้นเสียง 3 ชั้นสูง 3 ม.วางอยู่บน 













 จากค่า N ที่ได้น าไปเปรียบเทียบกราฟที่ 4.13 เพื่อหาความดังเสียงที่ลดลง โดยใช้แหล่ง
เสียงแบบ Line Source ได้ค่าความดังที่ลดลงเท่ากับ 20 dBA ดังนั้น ความดังเสียงหลังก าแพง
หมู่บ้านชลลดาและหมู่บ้านมัณฑนา จะมีค่าเท่ากับ  98 – 20 = 78 dBA 
4.2.3  หมู่บ้านไลโอ หมู่บ้านเพชรอนันต์ก าแพงกั้นเสียง 2 ชั้นสูง 2 ม.วางอยู่บน  Retaining 























    จากค่า N ที่ได้น าไปเปรียบเทียบกราฟที่ 4.13 เพื่อหาความดังเสียงที่ลดลง โดยใช้แหล่ง
เสียงแบบ Line Source ได้ค่าความดังที่ลดลงเท่ากับ 20 dBA ดังนั้น ความดังเสียงหลังก าแพง
หมู่บ้านไลโอ และหมู่บ้านเพชรอนันต์ จะมีค่าเท่ากับ  93 – 20 = 73 dBA 
4.2.4  หมู่บ้านเดอะแกรนด์อุดมสุขและโรงเรียนคลองปักหลัก  ก าแพงกั้นเสียง 2 ชั้นสูง 2 























             จากค่า N ที่ได้น าไปเปรียบเทียบกราฟที่ 4.13 เพื่อหาความดังเสียงที่ลดลง โดยใช้แหล่งเสียง
แบบ Line Source ได้ค่าความดังที่ลดลงเท่ากับ 20 dBA ดังนั้น ความดังเสียงหลังก าแพงหมู่บ้าน
เดอะแกรนด์อุดมสุขและโรงเรียนคลองปักหลัก  จะมีค่าเท่ากับ  91 – 20 = 71 dBA 
 
 
รูปที่ 4.13 ความสัมพันธ์ระหว่างระดับเสียงที่ลดลงกับค่า Fresnel Number 
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รูปที่ 4.14 กราฟเปรียบเทียบความดังเสียงจากการค านวณและความดังจากเคร่ืองมือวัด 
           
เมื่อเขียนกราฟความสัมพันธ์ระหว่างความดังเสียงจากเคร่ืองมือวัดกับความดังเสียงจากการ
ค านวณแสดงดังรูปที่ 4.14 จากรูปพบว่าจุดต่าง ๆจะอยู่ที่ต าแหน่งเส้น 1:1 แสดงให้เห็นว่าความดัง
เสียงที่ค านวณได้จะมีค่าสูงกว่าค่าที่วัดได้จริงนั่นคือการใช้ประมาณความดังเสียงด้านหลังก าแพง 
(Foreman, 1995) ในการวัดความดังเสียง ความสามารถของก าแพงกั้นเสียง จะให้ค่าความดังสูงกว่า




















จากการวิเคราะห์ประสิทธิภาพของก าแพงกั้นเสียงตามแนวทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 ตาม
สภาพปัจจุบันที่ได้ส ารวจทั้ง 4 จุด มีดังนี้ 
 
5.1  ชุมชนและอาคารพาณิชย์คู้บอนกม.39+800-39+950 ด้านซ้ายทาง 
ได้ท าการวัดเสียงในด้าน Main  Road จากจุด Center Line ที่มีระยะห่างจากก าแพงกั้นเสียง 
26.30 ม. มีค่าระดับเสียง 103 เดซิเบลเอ ไม่เกินค่ามาตรฐานระดับเสียงของประเทศไทยก าหนดไว้
ไม่เกิน 115 เดซิเบลเอ และในด้าน Service Road มีระยะห่างจากก าแพงกั้นเสียงถึงเขตชุมชนอาคาร
พาณิชย์ร้านค้าคู้บอน 23.70 ม. มีค่าระดับเสียง 64 เดซิเบลเอ อยู่ในเกณฑ์ที่ปลอดภัยจากเสียง
การจราจรใน Main  Road ที่มีปริมาณจราจรค่อนข้างหนาแน่น  
 
5.2  หมู่บ้านชลลดาและมัณฑนา  กม.40+300-40+626 ด้านซ้ายทาง 
ได้ท าการวัดเสียงในด้าน Main  Road จากจุด Center Line ที่มีระยะห่างจากก าแพงกั้นเสียง 
26.30 ม. มีค่าระดับเสียง 101 เดซิเบลเอ ไม่เกินค่ามาตรฐานระดับเสียงของประเทศไทยก าหนดไว้
ไม่เกิน 115 เดซิเบลเอ และในด้าน Service Road มีระยะห่างจากก าแพงกั้นเสียงถึงเขตหมู่บ้านชล
ลดาและมัณฑนา 23.70 ม. มีคา่ระดับเสียง 66 เดซิเบลเอ อยู่ในเกณฑ์ที่ปลอดภัยจากเสียงการจราจร
ใน Main  Road ที่มีปริมาณจราจรค่อนข้างหนาแน่น  
 
5.3 หมู่บ้านไลโอ  หมู่บ้านเพชรอนันต์ กม.41+350-41+692 ด้านซ้ายทาง 
ได้ท าการวัดเสียงในด้าน Main  Road จากจุด Center Line ที่มีระยะห่างจากก าแพงกั้นเสียง 
26.30 ม. มีคา่ระดับเสียง 99 เดซิเบลเอ ไม่เกินค่ามาตรฐานระดับเสียงของประเทศไทยก าหนดไว้ไม่
เกิน 115 เดซิเบลเอ และในด้าน Service Road มีระยะห่างจากก าแพงกั้นเสียงถึงเขตหมู่บ้านไลโอ
หมู่บ้านเพชรอนันต์ 23.70 ม.ระดับเสียง 67 เดซิเบลเอ อยู่ในเกณฑ์ที่ปลอดภัยจากเสียงการจราจรใน 
Main  Road ที่มีปริมาณจราจรค่อนข้างหนาแน่น  
 
5.4  หมู่บ้านเดอะแกรนด์อุดมสุขและโรงเรียนคลองปักหลัก กม.59+600-59+800ด้านขวาทาง  
ได้ท าการวัดเสียงในด้าน Main  Road จากจุด Center Line ที่มีระยะห่างจาก าแพงกั้นเสียง 











ไม่เกิน 115 เดซิเบลเอ และในด้าน Service Road มีระยะห่างจากก าแพงกั้นเสียงถึงเขตหมู่บ้านเดอะ
แกรนด์อุดมสุขและโรงเรียนคลองปักหลัก 23.70 ม. มีค่าระดับเสียง 68 เดซิเบลเอ อยู่ในเกณฑ์ที่
ปลอดภัยจากเสียงการจราจรใน Main  Road ที่มีปริมาณจราจรค่อนข้างหนาแน่น  
จากการส ารวจทั้ง 4 จุดนี้ได้ท าการประเมินประสิทธิภาพของก าแพงกั้นเสียงอยู่ในเกณฑ์ที่
กั้นเสียงจาก Main  Road ที่มีปริมาณจราจรหนาแน่นได้ดีไม่มีผลกระทบต่อชุมชน อาคารพาณิชย์
และโรงเรียน 
 
5.5  ข้อเสนอแนะ                                                                                                   
จากการวิเคราะห์ประสิทธิภาพของก าแพงกั้นเสียงในแต่ละจุดในแนวทางหลวงพิเศษ




- ท าการศึกษารูปแบบของก าแพงกั้นเสียง จากของเดิมเป็นคอนกรีต/ผลิตภัณฑ์ผสม














ปรีชญา รังสิรักษ์. (2541). “การควบคุมเสียงในอาคาร” คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ สถาบัน
 เทคโนโลยีพระจอมเกล้าเจ้าคุณทหารลาดกระบังกรุงเทพมหานคร 
โชติวิทย์  พงษ์ เสริมผล . (2549) . “เสียงและการควบคุมเสียงในอาคาร” กรุงเทพมหานคร
 ส านักงานสิ่งแวดล้อมและการมีส่วนร่วมของประชาชน กรมทางหลวง .(2556).โครงการ
 ศึกษามลภาวะเสียง (Noise Barrier) บนทางหลวงพิเศษหมายเลข9 
สมชาย  แก้วประดิษฐ์. (2550). “ปัจจัยท่ีมีผลต่อสภาวะเสียง’’ กรมอนามัย.วารสารส่งเสริมสุขภาพ
 และอนามัยสิ่งแวดล้อม ปีที่ 20 ฉบับที่ 2 ต.ค.-พ.ย. 2550 ส านักวิชาการ 
พงษ์เกษม  โพธิ์แก้ว . (2548). “โปรแกรมคอมพิวเตอร์ช่วยออกแบบเพื่อป้องกันเสียงจาก
 เครื่องจักร” คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ 


























 นายพิพัฒน์  ละอองศรี  เกิดเมื่อวันที่ 1 มิถุนายน   2512 ที่อยู่ปัจจุบัน 100 หมู่ 4 ต าบลบึง
ยี่โถ อ าเภอธัญบุรี จังหวัดปทุมธานี ส าเร็จการศึกษาระดับปริญญาตรีคณะวิศวกรรมศาสตร์ สาขา
เทคโนโลยีโครงสร้าง (อส.บ.) เมื่อปีพุทธศักราช 2540 จากสถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกล้าพระ
นครเหนือ  ในปัจจุบันข้าพเจ้าท างานอยู่ที่ส านักบ ารุงทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง กรมทางหลวง 
ต าแหน่งหัวหน้าหมวดการทางคลองหลวง 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
